esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Clutch disk with varied friction values 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 

Classification: 

- international: 

- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE1 9701 292 
1998-09-17 

SCHIERLING BERNHARD DIPL ING (DE) 
MANNESMANN SACHS AG (DE) 

F16D13/64 

F16D13/64, F16D69/00 
DE1 9971 001 292 19970116 
DE1 9971 001 292 19970116 



Also published as: 

US6 138806 (A1) 
GB2323901 (A) 
FR2758374 (A1) 
ES2140331 (A1) 



Abstract not available for DE1 9701 292 
Abstract of correspondent: US61 38806 



Friction facings of a clutch disk, especially for 
friction clutches in motor vehicles, wherein the 
friction coefficient varies along the radial 
extension of the friction facings such that the 
friction coefficient in the radial outer region has a 
lower value than the friction coefficient in the 
radial inner region. 
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<§) Kupplungsscheibe mit unterschiedlichen Reibwerten 

® Die Erfindung bezieht sich auf die Ausbildung von Reib- 
belagen einer Kupplungsscheibe insbesondere fur Kraft- 
fahrzeugreibungskupplungen, wobei der Reibbeiwert 
iiber die radiale Erstreckung der Reibbelage derart unter- 
schiedlich ausgefuhrt ist, dafc der Reibbeiwert im radial 
auBeren Bereich einen niedrigeren Wert hat, als im radial 
inneren Bereich. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Kupplungsscheibe 
entsprechend dem Oberbegriff des Hauptanspruches. 

Aus der deutschen Offenlegungsschrift 34 09 868 ist es 
bekannt, bei Reibeinrichtungen in Kupplungsscheiben zur 
Darnpfung von Torsionsschwingungen Reibelemente zu 
verwenden, welche unterschiedliche Reibflachenbereiche 
mil unterschiedlichen Reibbeiwerten aufweisen. Dabei ist 
nach dem Zusammenbau dieser Kupplungsscheibe eine 
nachtragliche Abstimmung der gewiinschten bzw. geforder- 
ten Reibkraft dadurch moglich, daB die Reibflachenbereiche 
selektiv in eine reibungsdampfende Wirkverbindung mil 
den Scheibenteilen bringbar sind. 

Es ist weiterhin aus der US-Patentschrift 5,053,261 be- 
kannt, uber die radiale Erstreckung einer Reibscheibe einer 
Kupplungsscheibe den Reibbeiwert derart unterschiedlich 
auszugcstaltcn, daB cr mit anstcigcndcm Abstand von der 
Drehachse einen hoheren Wert erreicht. Eine ahnliche Infor- 
mation kann einer japanischen Schutzrechtsveroffentli- 20 
chung entsprechend JP-abstract, 2-27 80 22(A) entnommen 
werden. Bei diesem Stand der Technik ist die Reibscheibe 
einer Kupplungsscheibe in radialer Richtung zweigeteilt 
ausgefuhrt und der radial auBere Teil weist einen hoheren 
Reibbeiwert auf. 25 

Ferner ist der deutschen Offenlegungsschrift 27 16 462 
zu entnehrnen, daB in radialer Richtung getrennte Reib- 
scheiben einer Kupplungsscheibe an Federsegmenten mit 
unterschiedlichen Federkennlinien befestigt werden kon- 
nen, und daB beide Reibbelagteile unterschiedliche Reibbei- 30 
werte aufweisen. 

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die Kupp- 
lungsscheibe dahingehend zu verbessern, daB sie auch bei 
schlagartig auftretender thermischer Belastung (mehrere 
Anfahrten am Berg kurz nacheinander) eine einwandfreie 35 
Drehmomentubertragung gewahrleistet ohne auszufallen. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch den Haupt- 
anspruch gelost. Es wird vorgeschlagen, daB der Reibbei- 
wert des oder der Reibbelagringe bzw. der Reibbelagele- 
mente uber ihre radiale Erstreckung derart ungleich ausge- 40 
bildet ist, daB der Reibbeiwert nach radial auBen hin ab- 
nimrnt. 

Durch eine derart ungleiche Verteilung des Reibbeiwertes 
uber den Radius kann einerseits eine gut dosierbare Dreh- 
momentubertragung wahrend des Anfahrvorganges erzeugt 45 
werden, wobei in diesem Betriebszustand die Kuppiung ein 
gutes Rupfverhalten zeigt. Bei einer vorher angesprochenen, 
schockartigen thermischen Aufheizung der Reibungskupp- 
lung, schirmt sich die AnpreBplatte derart, daB sie beim Ein- 
ruckvorgang im wesentlichen mit ihrem radial inneren Be- 50 
reich ihrer Reibflache an den entsprechenden Gegenberei- 
chen der Kupplungsscheibe aufliegt. Damit ist nur ein gerin- 
ger rnittlerer Reibradius realisierbar, allerdings ist hier der 
Reibbeiwert am hochsten, so daB die Kuppiung auch ohne 
unzulassigen Schlupf ihr voiles Drehmoment ubertragen 55 
kann. 

Es wird weiterhin vorgeschlagen, daB die Reibbelagringe 
bzw. die Reibbelagelemente in ihrem radial auBeren Bereich 
einen geringeren Reibbeiwert aufweisen als in ihrem radial 
inneren Bereich. Durch diese Konstruktion wird im Normal- 60 
betrieb ein sehr gunstiges Anfahrverhalten erzielt, und bei 
extremer thermischer Belastung die Moglichkeit gegeben, 
auch ohne unzulassigen Schlupf noch einwandfrei anfahren 
zu konnen. 

Nach einer wcitcrcn Ausgestaltung der Erfindung ist cs 65 
vorteilhaft, daB die Reibbelagringe bzw. Reibbelagelemente 
in ihrem radial auBeren Bereich eine andere Zusammenset- 
zung aufweisen als in ihrem radial inneren Bereich. Durch 
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die unterschiedliche Zusammensetzung kann erreicht wer- 
den, daB der Reibbeiwert im radial auBeren Bereich einen 
geringeren Wert aufweist als der Reibbeiwert im radial inne- 
ren Bereich. Eine Reibheiwertsteigerung kann z. B. durch 
5 Zugabe von Korund und/oder durch andere Gamqualitaten 
erzielt werden. 

Es ist weiterhin vorteilhaft, wenn die Reibbelagringe bzw. 
die Reibbelagelemente in zwei radial ubereinander angeord- 
nete, voneinander getrennte Bereiche ausgebildet sind. Auf 
to diese Weise konnen die einzelnen radial ubereinander ange- 
ordneten, getrennten Bereiche von vornherein mit unter- 
schiedlicher Materialzusammensetzung hergestellt werden, 
um die gewiinschten Reibeiwerte zu realisieren. 

Bei einer Kupplungsscheibe fur eine Kraftfahrzeugrei- 
bungskupplung, umfassend eine Nabe mit Innenverzahnung 
zum drehfesten Aufsetzen auf eine Getriebewelle, wenig- 
stens einen Belagtrager bzw. Belagtragersegmente, der/die 
mit der Nabe drehfest verbunden ist/sind; gcgcbcncnfalls 
unter Zwischenschaltung eines Torsionsdampfers, zumin- 
dest einen Reibbelagring bzw. mehrere umfangsmaBig hin- 
tereinander angeordnete Reibbelagelemente, welche axial 
zwischen einer Reibflache eines Schwungrades und einer 
AnpreBplatte einspannbar ist zur Drehmomentubertragung 
ist es vorteilhaft, daB 

a) die Reibflache der AnpreBplatte im thermisch unbe- 
lasteten Zustand konisch ausgebildet ist derart, daB der 
radial auBere Bereich einen geringeren Abstand von 
der Reibflache des Schwungrades aufweist als der ra- 
dial innere, 

b) der Reibbeiwert der Reibbelagringe bzw. der Reib- 
belagelemente im radial auBeren Bereich geringer aus- 
gefuhrt ist als im radial inneren. 

Eine solche Konstruktion ermoglicht einerseits im Nor- 
malbetrieb, bei welchem der Beginn der Drehmomentuber- 
tragung im radial auBeren Bereich erfolgt, einen komforta- 
bien Anfahrvorgang, da der radial auBere, niedrigere Reib- 
beiwert weniger bzw. uberhaupt nicht zum Rupfen der Reib- 
belage wahrend des Anfahrvorganges neigt. Zum anderen 
ist die Ausbildung auch bei thermisch hochbelastenden An- 
fahrvorgangen vorteilhaft, da hier - auch bei Schirmung der 
AnpreBplatte in Folge thermischer Belastung - eine ausrei- 
chende Drehmomentubertragung moglich ist ohne zusatzli- 
chen Schlupf, weil im radial inneren Bereich, der in einem 
solchen Betriebszustand vermehrt zur Drehmomentubertra- 
gung herangezogen wird, der groBere Reibbeiwert wirksam 
ist. 

Die Konizitat der Reibflache der AnpreBplatte liegt hier- 
bei in einer GroBenordnung von etwa 0,1-0,4 mm. 

Die Erfindung wird anschlieBend anhand eines Ausfuh- 
rungsbeispieles naher erlautert. 

Die Figur zeigt eine Reibungskupplung 1, bei welcher ein 
Schwungrad 3 an einer Kurbelwelle 2 befestigt ist. Die Kur- 
belwelle 2 der nicht dargestellten Brennkraftmaschine defi- 
niert eine Drehachse 13. Das Schwungrad 3 weist auf der 
der Brennkraftmaschine abgewandten Seite eine Reibflache 
14 fur eine Kupplungsscheibe auf. Am Schwungrad 3 ist ein 
Kupplungsgehause 9 befestigt, welches im axialen Raum 
zwischen sich und der Reibflache 14 die Unterbringung ei- 
ner AnpreBplatte 5 und einer Membranfeder 4 ermdglicht. 
Die AnpreBplatte 5 ist iiber Tangentialblattfedem 10 dreh- 
fest am Gehause 9 aber axial verlagerbar gefuhrt. Die Mem- 
branfeder 4 stiitzt sich auf einem Durchmesser am Kupp- 
lungsgehause 9 ab und bclastct mit einem anderen Durch- 
messer die AnpreBplatte 5 in Richtung auf das Schwungrad 
3. Nach radial innen hin ist die Membranfeder 4 mit einzel- 
nen Federzungen 8 versehen. Die AnpreBplatte 5 weist auf 
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ihrer dem Schwungrad 3 zugewandten Seite eine Reibflache 
15 auf, die in ihrer radialen Erstreckung der Reibflachen 14 
des Schwungrades 3 im wesentlichen entspricht. Zwischen 
beide Reibflachen 14 und 15 sind die Reibbelage 12 einer 
Kupplungsscheibe 7 einspannbar, wobei die Kupplungs- 5 
scheibe 7 weiterhin aus einer Nabe 6 sowie aus einem Be- 
lagtrager 11 besteht. Der Belagtrager 11 ist mit den beiden 
Reibbeiagen 12 versehen, und er ist nach radial innen hin 
verlangert und fest mit einer Nabe 6 verbunden, die uber 
eine Innen verzahnung drehfest auf eine nicht dargestellte 10 
Getriebewelle aufgesetzt ist. Zwischen den Reibbeiagen 12 
und der Nabe 6 kann im Verlauf des Belagtragers 11 bei- 
spielsweise ein Torsionsschwingungsdampfer angeordnet 
sein. Die Reibbelage 12 konnen sowohl als umfangsmaBig 
umlaufende, geschlossene Ringe ausgebildet sein, es ist je- 15 
doch auch moglich einzelne Reibbelagelemente zu verwen- 
den, die in Umfangsrichtung voneinander beabstandet sind. 
In bcidcn Fallen ist das Material der Reibbelage 12 dcrart 
ausgefuhrt, daB es im radial auBeren Bereich einen ersten 
Reibbeiwert i* x aufweist und in seinem radial inneren Be- 20 
reich einen zweiten Reibbeiwert u 2 , wobei der Reibbeiwert 
Pi groBer ist als der Reibbeiwert Die Reibbelage 12 kon- 
nen dabei uber ihre radiale Erstreckung einteilig ausgebildet 
sein und durch entsprechende Materialzusammensetzung 
mil den beiden unterschiedlichen Reibbeiwerten ausgestat- 25 
tet sein. Es ist jedoch auch moglich, die Reibbelage 12 in 
zwei voreinander getrennte radiale Bereiche auszufuhren, 
wobei der radial auBere Bereich mit dem Reibbeiwert u t und 
der radial innere mit dem Reibbeiwert u 2 versehen sind. 

Der Belagtrager 11 kann naturlich aus mehreren umfangs- 30 
maBig getrennten Belagtragersegmenten bestehen, welche 
eine Belagfederung umfassen. 

Durch den niedrigeren Reibbeiwert u t im radial auBeren 
Bereich ist es moglich, wahrend des Anfahrvorganges einen 
gleichmaBigen und komfortablen Reibeingriff zwischen den 35 
Reibflachen 14 und 15 und den Reibbeiagen 12 aufzubauen. 
Bei einer schlagartigen hohen thermischen Belastung der 
Reibungskupplung nimmt die AnpreBplatte 5 eine leicht ko- 
nische Form ein dergestalt, daB sie mit ihrem auBeren 
Durchmesser einen groBeren Abstand vom Schwungrad 3 40 
einnimmt als mit ihrem inneren Durchmesser. Dadurch wer- 
den die Reibbelage 12 nur noch in ihrem radial inneren Be- 
reich zur Drehmomentubertragung herangezogen, so daB 
ein geringerer mittlerer Reibradius zur Verfugung steht, 
gleichzeitig jedoch auch eine grbBerer Reibbeiwert U2- 45 
Diese beiden MaBnahmen konnen sich gegenseitig soweit 
erganzen, daB auch bei hoher thermischer Belastung eine 
einwandfreie Drehmomentubertragung moglich ist, ohne 
daB ein ubermaBiger Schlupf auftreten wiirde. 

Wie in der Darstellung gestrichelt gezeigt, kann in vorteil- 50 
hafter Weise die AnpreBplatte 5 im Bereich ihrer Reibflache 
16 derart ausgebildet sein, daB diese schon im unbelasteten 
Zustand leicht konisch ausgebildet ist und zwar so, daB der 
radial innere Bereich der Reibflache 16 einen etwas groBe- 
ren Abstand von der Reibflache 14 des Schwungrades 3 auf- 55 
weist als der radial auBere Bereich. Dies kann - insbeson- 
dere im Hinblick auf eine axial wirksame Federung zwi- 
schen beiden Reibbeiagen 12 dafur sorgen, daB bei norma- 
len Anfahrvorgangen uber den Bereich mit dem kleineren 
Reibbeiwert ui ein komfortabler Anfahrvorgang durchge- 60 
fiihrt werden kann und bei hoher thermischer Belastung der 
Kupplung, bei welcher sich die AnpreBplatte 5 schirmt, die 
Reibflache 16 parallel zur Reibflache 14 verlauft. 

Patcntanspriichc 65 

1. Kupplungsscheibe, insbesondere fur eine Kraftfahr- 
zeugreibungskupplung, umfassend 
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eine Nabe mit Ihnenverzahnung zum drehfesten Auf- 
setzen auf eine Getriebewelle, 

wenigstens einen Belagtrager oder Belagtragerseg- 
mente, der/die mit der Nabe drehfest verbunden ist/ 
sind - gegebenenfalls unter Zwischenschaltung eines 
Torsionsdampfers, 

zumindest einen Reibbelagring oder mehrere umfangs- 
maBig hintereinander angeordnete Reibbelagelemente, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der Reibbeiwert (u) des oder der Reibbelagringe 
(12) bzw. der Reibbelagelemente uber ihre radiale Er- 
streckung derart ungleich ausgebildet ist, 
daB der Reibbeiwert (u) nach radial auBen hin ab- 
nimmt. 

2. Kupplungsscheibe, insbesondere fur eine Kraftfahr- 
zeugreibungskupplung, umfassend 

eine Nabe mit Innen verzahnung zum drehfesten Auf- 
setzen auf cine Getriebewelle, 

wenigstens einen Belagtrager oder Belagtragerseg- 
mente, der/die mit der Nabe drehfest verbunden ist/ 
sind - gegebenenfalls unter Zwischenschaltung eines 
Torsionsdampfers, 

zumindest einen Reibbelagring oder mehrere umfangs- 
maBig hintereinander angeordnete Reibbelagelemente, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der oder die Reibbelagringe (12) bzw. Reibbelag- 
elemente in ihrem radial auBeren Bereich einen gerin- 
geren Reibbeiwert (u0 aufweisen als in ihrem radial 
inneren Bereich (u 2 ). 

3. Kupplungsscheibe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB der oder die Reibbelagringe (12) 
bzw. Reibbelagelemente in ihrem radial auBeren Be- 
reich eine andere Materialzusammensetzung aufweisen 
als in ihrem radial inneren Bereich. 

4. Kupplungsscheibe nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der oder die Reibbelagringe (12) 
bzw. die Reibbelagelemente in mindestens zwei radial 
ubereinander angeordnete, voneinander getrennte Be- 
reiche ausgebildet sind. 

5. Kupplungsscheibe fur eine Kraftfahrzeugreibungs- 
kupplung umfassend: 

eine Nabe mit Innenverzahnung zum drehfesten Auf- 
setzen auf eine Getriebewelle, 

wenigstens einen Belagtrager oder Belagtragerseg- 
mente, der/die mit der Nabe drehfest verbunden ist/ 
sind - gegebenenfalls unter Zwischenschaltung eines 
Torsionsdampfers, 

zumindest einen Reibbelagring bzw. mehrere umfangs- 
maBig hintereinander angeordnete Reibbelagelemente, 
welche axial zwischen einer Reibflache eines Schwun- 
grades und einer AnpreBplatte einspannbar ist zur 
Drehmomentubertragung, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

a) die Reibflache (16) der AnpreBplatte (5) im 
thermisch unbelasteten Zustand konisch ausgebil- 
det ist derart, daB der radial auBere Bereich einen 
geringeren Abstand von der Reibflache (14) des 
Schwungrades (3) aufweist als der radial innere; 

b) der Reibbeiwert (u) des oder der Reibbelag- 
ringe (12) bzw. der Reibbelagelemente im radial 
auBeren Bereich geringer ausgefuhrt ist als im ra- 
dial inneren Bereich. 

6. Kupplungsscheibe nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die AbstandsdifTerenz etwa 0,1 bis 
0,4 mm bctragt. 
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